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Abstrakt 
Diplomová práce se zabývá problematikou provozních aspekt a 
konkurenceschopností letoun kategorie VLJ na eském a evropském trhu. Práce 
obsahuje informace o jednotlivých typech VLJ, jejich provozní náklady a srovnání 
s konkurencí, informace o podílovém vlastnictví a možnostech provozování. Je zde 
provedena analýza trhu pro tyto letouny a rozebrána problematika letecké dopravy 
aerotaxi. 
Abstract 
Master’s thesis deals with problematic of operating aspects and 
competitiveness of VLJ aircraft in Czech and Europe market. The Thesis contain 
information about different types of VLJ, their operational costs and comparisons with 
competitors, some information about aircraft fractional ownership and their operation. 
There is written a market analysis for this aircraft and air taxi service in analyzed. 
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1. Úvod 
Jednou z mála vcí kterou si lidé nemohou koupit je as. Je všeobecn
známo, že létání mže dobu pepravy z místa A do místa B výrazn zkrátit. A je již 
dvodem pro samotnou pepravu exotická dovolená s rodinou, služební cesta 
zamstnanc nebo peprava dležitého zboží. Nevýhodou tohoto zpsobu dopravy 
je vyšší cena. A to, v pípad této práce, cena za dopravu soukromým letadlem. 
Kategorie letoun Very Light Jet ( VLJ ) si klade, jako jeden ze svých cíl zpístupnit 
dopravu soukromým letadlem více zájemcm, a to zejména díky nižší cen než 
konkurence v podob klasických business jet. 
1.1  Co je VLJ 
Samotná definice Very Light Jetu (VLJ) se mže mírn lišit. Zejména v potu 
sedadel, cen za nový letoun a v technických parametrech, dle jednotlivých výrobc.  
V souastné dob se ustálila definice:  
VLJ je  malé proudové letadlo schválené pro jednopilotní provoz, se sedadly 
pro 4 až 8 osob, s maximální vzletovou hmotností (MTOW) menší než 4 540kg ( 
10 000 liber ). Jsou lehí než klasické business jety a jsou navrženy pro létání s 
jedním pilotem. 
Vyjímkou je letoun Embraer Phenom 100 se svou MTOW 4750 kg.  
Podle National Business Aviation Association (NBAA) je VLJ vybaven alespo
nkterým z níže uvedených bod: 
 pokroilý automatizovaný kokpit ( GPS s pohyblivou mapou a multifunkními 
displeji ) 
 automatizované ízení motor a letadlových systém
 zabudovaný autopilot a systém vedení letu 
Internetová encyklopedie Wikipedia do definice pidává i délku vzletové a 
pistávací dráhy, a to maximáln 914m ( 3000 ft ). 
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1.2  Historie VLJ 
Obr.1  MS 760 Paris 
Se vznikem proudové éry letecké dopravy bylo jen otázkou asu, kdy bude 
proudový motor upraven tak,  aby mohl být použit v letadlech všeobecného letectví. 
Zaátky business jet jsou datovány do roku 1954, kdy poprvé vzlétl tymístný 
francouzský letoun MS 760 Paris z dílny Morane-Saulnier . Tento letoun ml sloužit 
pedevším v armád jako vysoce rychlostní komunikaní a pepravní prostedek.  
Obr. 2  Learjet 23 
Ve Spojených státech amerických v této dob probíhal vývoj letounu Learjet. 
Learjet s oznaením 23 se vznesl do vzduchu až v roce 1962 a stal se tak prvním 
klasickým business jetem jako je známe dnes. 
Prkopníkem kategorie VLJ se stala firma Eclipse. Její zakladatel pan Vern 
Raburn, podnikatel v oblasti informatiky ( bývalý zamstnanec Microsoftu ), pišel se 
svou vizí v roce 1998. Projekt letounu EA500 financoval jednak ze svých zdroj a 
jednak ze záloh vybravých od budoucích zákazník. Firma Eclipse mla potvrzené 
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objednávky na 2600 letadel. Bohužel problémy s certifikací a finanní situací 
spolenosti v roce 2009 výrobu letounu Eclipse úpln zastavily. Spolenost byla 
odkoupena a zrestruktualizována s úmyslem obnovit výrobu letounu EA500 z dvodu 
velké poptávky po nm. 
Prvním malým business jetem se v roce 1989 stal letoun CitationJet od 
spolenosti  Cessna. Tento letoun byl pozdji pejmenovaný na CJ1. Cessna tímto 
letounem vyplnila mezeru na trhu mezi dvoumotorovými pístovými letadly a  
klasickými business jety, které také vyrábí. Samotné úvahy o ješt lehím letounu 
zaali ve firm v roce 2002. Tento letoun dostal jméno Cessna Mustang. Toto jméno 
zámrn pipomíná legendární americký automobil znaky Ford, divoké kon
amerického západu i jedno z nejúspšnjších letadel 2. Svtové války. 
V roce 2005 se další z nejvtších svtových výrobc letadel brazilský Embaer 
rozhodl, že si nenechá ujít píležitost mít své zástupce v nov vznikající kategorii a 
uvedl projekt VLJ letounu Phenom 100 a vtšího business jetu Phenom 300. 
1.3  Požadavky na VLJ 
Jako na každý výrobek jsou i na letadla, resp. na VLJ,  kladeny urité 
technické požadavky. Jedním z hlavních požadavk pro zavedení letadla do provozu 
je nutnost vyhovt konstrukním pedpism pro danou kategorii. Dohled nad 
splnním tchto požadavk má vtšinou státní instituce, nap.  Úad pro civilní 
letectví (ÚCL), pípadn Evropská agentura pro bezpenost letectví (EASA).  
Samotná definice a nkolik základních údaj o VLJ je uvedeno v kapitole 1.1. VLJ je 
jako každé jiné letadlo pouze kompromisem mezi nkolika hlavními požadavky na 
jeho konstrukci. 
Jinými typy požadavk, kterými se tako kapitola bude zaobírat pedevším, jsou 
požadavky zákazníka. Zákazník ví, že potebuje letadlo. Tzn. má nebo bude mít pro 
své letadlo misi. Samotná mise je pro výbr vhodného typu letadla velmi dležitá. 
V první fázi výbru vhodného typu letadla uvede zákazník prodejci tyto základní 
informace: 
Nejastjší místa ( letišt ) kam se bude s letadlem létat, piemž z toho 
vyplyne délka typické mise s požadavky na vzletovou a pistávací dráhu. Tmito 
místy mže být u firem nap. jejich poboka v zahranií, sídlo významného 
obchodního partnera pípadn místo konání veletrh a jiné. U soukromé osoby tímto 
mže být místo oblíbené dovolené, zamstnání , sportovních i kulturních událostí 
atd. 
Druhým, nemén dležitým prvkem mise je uritý poet osob, které budou na 
dané trati létat. To samé platí pro pípadný pevoz zboží. 
Dalšími prvky mise mohou být rychlost pepravy a pravdpodobnost 
uskutenní letu v závislosti na poasí nebo vybavení kabiny. 
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Výet tchto požadavk umožní urit nkolik rzných typ letadel, které by 
vyhovovaly ke splnní práv takového úelu. S ohledem na zamení této práce, zde 
budou specifikovány typické požadavky na letouny kategorie VLJ. 
Mezi požadavky patí nap. dolet do mst v Evrop, jako jsou Londýn, 
Barcelona a Moskva, na ecký ostrov Korfu a Italskou Sardinii a požadavek na 
pistání na Varšavském letišti Babice se vzletovou a pistávací dráhou o délce 1300 
metr.  
Majitel vtšinou bude cestovat sám pípadn se jedním až dvma 
spolupracovníky. Pi soukromých cestách poletí s manželkou a s dalším párem. 
Z toho vyplívá požadavek na 4 sedadla pro cestující. 
Obr. 3 Píklad doletu 1000 NM ( 1850 km ) z letišt v Brn Tuanech 
Zákazník je rozhodnut pro proudový letoun z dvodu jisté prestiže, oproti 
vrtulovým letounm a taktéž preferuje vyšší rychlost nad levnjším provozem 
turbovrtulových letadel. Petlaková klimatizovaná kabina s nižší úrovní hluku je pro 
nj výhodou. Stejn tak provizorní toaleta a odkládací skíka se šuplíky pro 
oberstvení. 
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Pokraování výtu požadavk na VLJ:  
Majitel je pilot nebo využije služeb profesionální posádky – Všechny VLJ byly a 
jsou konstruovány jako jednopilotní tzn. pokud je majitel i pilot mže s VLJ létat sám. 
Musí být alespo držitelem prkazu soukromého pilot s pístrojovou doložkou. 
V tomto pípad musí složit teoretickou zkoušku pro létání na vysoce výkonných 
letadlech tzv. kvalifikaci HPA. U dvoumotorových VLJ musí mít kvalifikaci pro létání 
s vícemotorovými letadly. Pro pilotování je dále nutno na daný typ VLJ složit typovou 
zkoušku. Ta se skládá z teoretické ásti jako je nap. znalost letadlových systému, 
nouzových postup a výkon letadla. Dále z létání na simulátoru pípadn ve 
skuteném letadle. Tento výcvik je ukonen pezkoušením poveným inspektorem. 
Toaleta  - U VLJ pouze v pípad nejnutnjší poteby, jedná se o provizorní 
konstrukci bez splachování ( chemické granule absorbující tekutiny ).  U nkterých 
VLJ jde o standard, u jiných pouze za píplatek. Soukromí bývá zajištno závsem, 
pípadn provizorními dvíky. 
Zavazadlový prostor – Zavazadlový prostor mže být umístn i pímo v kabin. 
Výhodou je snadná pístupnost za letu a kabinová teplota v nm. Obvykle jsou ale 
zavazadla ukládáná do zavazadlových prostor v trupu letadla ( v pední ásti trupu v 
„ umáku „ letadla nebo v zadní ásti v úrovni motor. U tohoto umístní jsou 
výhodou nízko umístné dvee zavazadlového prostoru pro snadné nakládání. 
  
Bezpenost – Z hlediska bezpenosti mže být výhodou dvoumotorová konstrukce 
VLJ ( v pípad vysazení jednoho z nich dochází pouze ke snížení výkonnosti a 
letoun mže bezpen pistát ). Jiným výrazným bezpenostním prvkem mže být 
záchranný padákový systém. Tento systém se nachází v nkterých jednomotorových 
VLJ. Bezpeností pásy v kabin mohou být pro pípad nehody vybaveny airbagy. 
V pípad problém s udržováním tlaku v kabin je možné použít nouzové kyslíkové 
masky. 
Výcvik pilot – Ke každému novému VLJ je dodávám poukaz na výcvik pilota u 
smluvního partnera. Tyto spolenosti mohou také zajistit profesionální výcvik budoucí 
posádky. 
Životnost – VLJ jety jsou velmi moderní konstrukce navržené pro dlouhou hodinovou 
životnost a velký poet cykl ( pistání ). 
Údržba, dostupnost náhradních díl, záruka  – Faktorem pro výbr vhodného VLJ 
mže být i poloha servisního stediska. Výhodou je umístní na domácím letišti, 
pípadn v jeho blízkém okolí.  
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Cena  - VLJ se stávají velmi populární zejména díky své nižší cen nových letadel 
proti konkurentm ( lehkým business jetm ). Jejich výhodou, díky své moderní 
konstrukci,  jsou nízké provozní náklady. 
Dolet – Závisí na obsazení letadla a cestovní rychlosti. Maximální dolet je pouze 
s temi osobami na palub ( z dvodu omezení maximální vzletové hmotnosti ). 
Rychlost a spoteba  - Pro dosažení vysoké rychlosti a nízké spoteby je nutno 
vystoupat co nejvýše – cestovní hladiny u dvoumotorových VLJ mohou být až 
41 000ft  (13 km).  
Délka vzletu a pistání – VLJ díky své nižší pistávací rychlosti mohou vzlétat a 
pistávat na kratších drahách, piemž z toho vyplývá více možných letiš pro 
pistání. 
Požadavky na hangárování  - Pokud jsou na letišti omezené možnosti parkování. 
Tímto omezením je nejastji nízká výška vrat hangáru. Majitel mže preferovat 
letoun s nižší výškou. 
Ovladatelnost – Pro majitele pilota je vhodnjší jednoduché a automatizované 
ovládání s pehlednou palubní deskou. 
Snadné nastupování – Ve dveích se nachází vestavné schdky. V noci mohou 
být osvtleny. Výhodou u VLJ, oproti jiným bizjetm létaným profesionálními piloty, je 
snadné nastupování na pilotní sedadlo a rozmry pilotní kabiny.  
Kabina – Výhodou mohou být velká okna pro umožnní dobrého výhledu. Žádané je 
také umístní skládacích konferenních stolk. Stejn tak i umístní odkládacích 
pihrádek ( nap. pod sedadly ) a držák na nápoje. 
Pipojení na internet, rádio, video a datalink – Rozvoj moderních zábavních 
technologií umožní v Evrop v brzké dob zavedení datalinkového spojení na palubu 
letadla. Toto spojení umožní pilotm zobrazit aktuální poasí, cestujícím pipojení na 
internet, poslech rádia. Kabina pro cestující mže být vybavena i LCD obrazovkami, 
na kterých je možné sledovat filmy, pípadn informace o letu. 
Nízká hlunost  – Výhodou je ticho v kabin ( není nutno používat sluchátka ), je 
možné spolu normáln hovoit. VLJ jsou také tiché pi vzletu a pistání. Mají tak 
možnost noních pílet a odlet na letišt umístné blízko mstské zástavby. 
Ekologie – Velmi dobrý pomr uletné vzdálenosti na jeden litr spotebovaného 
paliva v pepotu na jednoho pepraveného cestujícího. 
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1.4  Entry Level Jet, Personal Jet a Business Jet 
Pojem VLJ není vždy tak jednoznaný, nkteí výrobci se  brání tento pojem 
používat, je to zejména zpsobeno krachem výrobce Eclipse, který tento pojem 
v letectví zavedl. Cirrus nkdy oznauje svj VLJ jako Personal Jet ( osobní jet ). 
Cessna nap.  Entry Level Jet ( vstupní letadlo do kategorie jet ). 
Pro úplnost je zde uvedena i definice business jetu jako volný peklad 
z internetové encyklopedie Wikipedia: Business jet ( bizjet ) je  termín pro proudové 
letadlo, obvykle menší velikosti, navržené pro pepravu malé skupiny obchodník
nebo manažer pípadn VIP osob, kteí potebují cestovat v dob vyhovující jejich 
potebám. Cena nového bizjetu se pohybuje nad 100 milion korun. 
2. Typy VLJ 
VLJ bývají asto rozdlovány podle potu použitých pohonných  jednotek do 
dvou základních skupin, a to na jednomotorové a dvoumotorové. Pro podrobnjší 
popis jsou zvoleny vždy ti hlavní zástupci z každé skupiny. 
2.1 Jednomotorové VLJ 
2.1.1 Cirrus SF50 
Obr. 4 Cirrus SF50 
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Struná historie a vývoj 
Spolenost Cirrus Aircraft jako jeden z nejúspšnjších svtových výrobc
jednomotorových pístových letadel se rozhoduje vyvinout pro zákazníky výkonnjší 
letadlo. Jako pohonnou jednotku volí proudový motor.  
V roce 2006  jsouvybírány vratné zálohy  
28. erven 2007 uveejnn typový projekt letadla 
  3. ervence 2008 vzlet prototypu  
V souastné dob pouze jeden létající prototyp. 
Hlavní technické údaje: 
 Cirrus SF50 
Vnjší rozmry 
Délka 9,02m 
Rozptí 11,73m 
Výška 3,05m 
Vnitní rozmry 
Délka kabiny 3,33m 
Šíka kabiny ( max ) 1,56m 
Výška kabiny ( max ) 1,24m 
Hmotnosti 
Prázdná hmotnost 1681 kg 
Maximální vzletová hmotnost 2727 kg 
Výkony 
Maximální cestovní rychlost 300 kts / 555 km/h 
Dostup 28 000 ft / 8500 m 
Dolet ( NBAA IFR )* 1000 NM 
*dolet NBAA je dolet v pípad letu letounu za pravidel IFR se záložním 
letištm umístným 100 NM od letišt cílového, za podmínek standardní atmosféry 
ISA, bezvtí, se temi osobami na palub. 
Cena 
Dne 2. záí 2009 byla oznámena cena letounu pro zákazníky, kteí již zaplatili 
zálohu 100 000 USD a to 1.39 mil USD. Pro nové zákazníky, kteí zaplatily zálohu do 
konce roku 2009 bude cena 1.55 mil USD a od zaátku roku 1.72 mil USD s 50tis 
USD zálohou.  
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Zajímavosti 
Cirrus SF50 má jednoduchou konstrukci a i jednoduchou pilotáž. 
Alan Klapmaier zakladatel spolenosti se vyjádil o vyvíjeném jetu: „  Bude to 
nejpomalejší, nejníže létající a nejlevnjší dostupný proudový letoun, který dokáže 
lett výš, rychleji a dál nž kterýkoliv jiný pístový letoun.“ Také byl nazýván jako 
opravdový osobní dopravní prostedek budoucnosti. Podle svých tvrc vyplní velkou 
díru na trhu díky nižší cen, ekonomickému proudovému motoru, jednoduché 
avionice a kompozitové konstrukci. 
Podle studie Cessny Mustang je délka prmrného letu 354 NM a prmrná 
výška letu 29 000ft. Práv na tyto trat má být nový letoun SF50 uren. Alan 
Klapmaier je v jistém slova smyslu také letecký vizioná, což dokázal již pi konstrukci 
pístových letadel Cirrus SR20 a SR22. Pi konstruování svých nových letadel se ídí 
heslem: Zabudovat budoucnost, ne souastnost.  U pístových letadel to dokázal 
instalací moderního pístrojového vybavení ve form glass kokpitu do všech sériov
vyrábných letadel firmy . Tímto dosáhl svtového prvenství v oblasti pístových 
letadel.  
Nkolik poznámek o konstrukci SF50 
 Jednoduché nastupování ( pasažéi vstupují do kabiny první nebo poslední – 
výhodná poloha dveí, není nutno po zavení dveí procházet mezi cestujícími) 
 Úsporné motory s nízkými náklady: generálka pi 4000 hod. 
 CAPS Cirrus Airframe Parachute Systém 
  
Obr. 5 CAPS na letounu Cirrus SR20 
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 Životnost draku zpoátku 12 000 hodin, poté se pedpokládá prodloužení na 
20 000 hodin. 
 Konstrukce z uhlíkových vláken, pásy s airbagy, FIKI Flight into know icing – 
certifikace pro lety do známé námrazy, pneumatické odmrazování na kídle a 
ocasních plochách, vyhívaný vstup do motoru a elní štítek kabiny odmrazován 
kapalinou. 
 Nízké požadavky na hangárování – malé rozmry ( 40ft hangár – 12,2m ) 
 Jako píplatkové vybavení možná toaleta. 
 Dvee zavazadlového prostoru umístny ve stejné výšce jako v automobilech – 
není nutno zvedat zavazadla moc vysoko. Pracovní skládací stolky v kabin, vak 
pro pepravu lyží. 
 Klimatizace, stínná okna, stick pusher – varování ped pádovou rychlostí  
( automatické potlaení ízení z dvodu zamezení pádu kvli nízké rychlosti letu ) 
 Avionika Garmin G3000, vše zdvojeno GPS, AHRS a ADC. Informace o okolním 
provozu ( zjednodušený TCAS systém ) a datalinkové spojení na palub bhem 
letu ( pro pilota informace o poasí pro pasažéry možnost poslouchání radia ). 
Pipojení vlastních hudebních pehráva do palubní sít s výstupy do sluchátek. 
Informace o okolním terénu ( proti srážkový systém ) EVS infrakamera pro noní 
vidní. Snížení potu ovládacích prvk a jejích seskupování, intuitivní a 
jednoduché ovládání. 
V únoru 2010 uveden do provozu jeden létající prototyp, má nalétáno 240 
letových hodin a celkem  400 motorových. 
Certifikace od Amerického Federálního úadu pro civilní letectví se oekává  
bhem konce nebo po roce 2012, EASA certifikace o 6msíc pozdji. 
Do února 2010 celkem 428 objednávek a pibývají tempem jedna až dv za 
týden. Je možno využít Trade in programu – Cirrus koupí vaše souasné letadlo a 
odete jej z ceny nového. 
2.1.2 Diamond D-DET 
Struná historie a vývoj 
18. dubna 2006 vzlet prototypu 
28. ervenec  2006 veejná premiéra na výstav Oshkosh 
14. záí 2007 vzlet druhého prototypu 
15. dubna 2008 vzlet tetího prototypu 
V souastné dob ti létající prototypy. Celkem mají nalétáno nkolik stovek hodin. 
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Obr. 6 Diamond D-JET 
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Hlavní technické údaje: 
 Diamon D-JET 
Vnjší rozmry 
Délka 10,7m 
Rozptí 11,5m 
Výška 3,6m 
Vnitní rozmry 
Délka kabiny 3,5m 
Šíka kabiny ( max ) 1,46m 
Výška kabiny ( max ) 1,46m 
Hmotnosti 
Prázdná hmotnost 1175 kg 
Maximální vzletová hmotnost 2155 kg 
Výkony 
Maximální cestovní rychlost 315 kts / 580 km/h 
Dostup 25 000 ft / 7600 m 
Dolet ( NBAA IFR )* 1300 NM 
  
Cena 
 V ervenci 2006 byla cena stanovena na 1,28mil USD. Od bezna 2009 je 
stanovena na 1,89 mil USD  se zálohou 30 až 100 tisíc USD. 
  
Zajímavosti 
Podobná konstrukní filozofie jako u spolenosti Cirrus – jednoduchost a nízké 
provozní náklady. D-JET by ml sloužit jako osobní dopravní prostedek s komfortem 
srovnatelným s vyšší tídou automobil. Pi vývoji letounu D-JET bylo ve velké míe 
využito poítaových systém jako je CATIA, tento zpsob vývoje umožní snížit 
náklady pi následné stavb prototypu ( nedochází ke kolizi žádných ástí z dvodu 
pesného 3D poítaového modelu ). Pro D-JET je zvolena kompozitová konstrukce. 
Spolenost Diamond má se stavbou kompozitových letadel 25ti leté zkušenosti. 
Pohonnou jednotkou byl v roce 2006 zvolen motor Williams FJ33 4A-15, ten byl 
pozdji zmnn na výkonjší verzi  Williams FJ33 4A-19, který má o 20% vyšší tah a 
lepší specifickou spotebu. Bhem testování tech létajících prototyp bylo 
rozhodnuto o dodatené montáži winglet, které mají snižovat indukovaný odpor 
bhem stoupání a cestovního letu. U letounu D-JET se pedpokládají lety pedevším 
na krátké a stední trat. Tzn. letoun není vybaven toaletou. Výhodou je petlakový 
klimatizovaný zavazadlový prostor nacházející se za zadními sedadly cestujících. 
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Náklady na provoz se pitom spíše blíží výdajm spojených s malými 
soukromými pístovými letadly. Spoteba 170 litr paliva na hodinu letu. 
Zajímavostí je sedalo druhého pilota, které se mže otáet o 180° a umožní 
tak bližší kontakt s cestujícími. Letoun bude vybaven glass kokpitem od firmy 
Garmin. 
Vlastnická struktura spolenosti je zde jiná než u ostatních výrobc, výkonným 
editelem a vlastníkem spolenosti je Christian Dries. Rakušan, který byl nucen se 
pesthovat se svými rodii do Kanady. Rodina Dries vlastní v Kanad velkou 
spolenost na tžbu deva. Práv z tžby deva je financována spolenost Diamond 
Aircraft a hlavn vývoj nových letadel. 
2.1.3 PiperJet 
        Obr. 7 PiperJet 
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Struná historie a vývoj 
Pi oznámení vývoje VLJ bylo mnoho ortodoxních píznivc znaky Piper 
pekvapeno. Je to první proudový letoun vyvíjený firmou Piper v její 72 leté historii. 
V roce 2006 oznámen projekt letounu Piperjet 
30. ervenece  2008 první vzlet prototypu 
  
V souasné dob pouze jeden létající prototyp. 
Hlavní technické údaje: 
 PiperJet 
Vnjší rozmry 
Délka 10,9m 
Rozptí 13,5m 
Výška 4,8m 
Hmotnosti 
Prázdná hmotnost 1 860 kg 
Maximální vzletová hmotnost 3 289 kg 
Výkony 
Maximální cestovní rychlost 360 kts / 666 km/h 
Dostup 35 000 ft / 11 000 m 
Dolet ( NBAA IFR )* 1300 NM 
Cena 
 Souasná cena letounu PiperJet je 2,2 mil USD. Pi prvních dodávkách na 
konci roku 2011 pípadn bhem zaátku 2012 je oekávaná cena 2,6 mil USD. 
Piper nyní registruje pes 200 objednávek. 
  
Zajímavosti 
Pohonou jednotku tvoí turbodmychadlový motor Williams International FJ-44-
3AP, stejný motor pohání Cessnu Citation CJ2+, a je typicky umístn vysoko nad 
tžištm. Pi zmn výkonu motoru bude docházet ke klopení letounu. Konstruktéi 
eší tento problém systémem automatického nastavování stabilizátoru vodorovné 
ocasní plochy. Spoteba pi maximální cestovní rychlosti se bude pohybovat kolem 
300 litr paliva na hodinu letu. 
Odhad náklad na vývoj a certifikaci letounu PiperJet poítá s ástkou 100mil 
USD. Dodávky zákazníkm mají zaít v roce 2012. Letoun bude vybaven avionikou 
Garmin. 
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2.2  Dvoumotorové VLJ 
2.2.1 Eclispe 500 
Obr. 8 Eclipse 500 
Struná historie a vývoj 
26. srpna 2002 vzlet prototypu 
30. záí 2006 certifikace FAA 
31.prosince 2006 dodání prvního letadla zákazníkovi
21. listopadu certifikace EASA  ( v roce 2009 odebrána bez udání dvodu ) 
25. listopadu 2008 krach spolenosti 
Historie spolenosti Eclipse je uvedena v kapitole 1.2. 
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Hlavní technické údaje: 
 Eclipse 500 
Vnjší rozmry 
Délka 10,1m 
Rozptí 11,4 m 
Výška 3,4 m 
Vnitní rozmry 
Délka kabiny 3,76 m 
Šíka kabiny ( max ) 1,27 m 
Výška kabiny ( max ) 1,42 m 
Hmotnosti 
Prázdná hmotnost 1 610 kg 
Maximální vzletová hmotnost 2 699 kg 
Výkony 
Maximální cestovní rychlost 370 kts / 685 km/h 
Dostup 41 000 ft / 12 500 m 
Dolet ( NBAA IFR )* 1 125 NM 
Cena 
 V roce 2008 byla stanovena na 1,6 mil USD. Celkem bylo vyrobeno 260 kus. 
  
Zajímavosti 
Celokovová kostrukce se standardn 5ti místným uspoádání kabiny. Avionika 
AvioNG. ízení sidestickem umístným na stran kabiny. 
Letoun Eclipse 500 se ml stát hitem v oblasti osobní pepravy, bohužel 
z dvodu špatného hospodaení byla spolenost nucena vyhlásit úpadek. Eclipse byl 
v roce 2009 zakoupen novými investory, restrukturalizován a spolenost poítá 
s postupným obnovením výroby bhem následujících let. 
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2.2.2 Mustang 
           
Obr. 9  Cessna Mustang 
Struná historie a vývoj 
Podzim 2002 – Cessna uveejnila zájem o vstup do nové kategorie VLJ 
erven 2004 – zahájení stavby prototypu 
18. dubna 2005 – vzlet prototypu 
8. záí  2006 – cerfitikace od amerického úadu FAA 
23. dubna 2007 –  pedání prvnímu zákazníkovi  
21. kvten 2007 – cerfitikace od evropského úadu EASA 
30. dubna 2010 – vyrobeno 305 kus
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„Bylo dosaženo ohromného výsledku, jehož význam je vpravd historický pro naši 
firmu, protože umožní proniknout i na specifické trhy v nových teritoriích, kde jsme 
dosud ješt nebyli ve vedoucím postavení,“ uvedl pedstavitel Cessny Jack Pelton. 
Hlavní technické údaje: 
 Cessna  Mustang 
Vnjší rozmry 
Délka 12,37 m 
Rozptí 13,16 m 
Výška 4,09 m 
Vnitní rozmry 
Délka kabiny 4,42 m 
Šíka kabiny ( max ) 1, 42 m 
Výška kabiny ( max ) 1,37 m 
Hmotnosti 
Prázdná hmotnost 2 522 kg 
Maximální vzletová hmotnost 3 921 kg 
Výkony 
Maximální cestovní rychlost 340 kts / 630 km/h 
Dostup 41 000 ft / 12 500 m 
Dolet ( NBAA IFR )* 1150 NM 
  
Cena 
 Do ervence 2003 Cessna pijala 330 objednávek. Do této doby inila záloha 
60 000 USD poté 75 000 USD.  V souastné dob probíhá výroba tempem tí letadel 
za týden. Tzn. od zaátku letošního roku opouští továrnu 150 kus ron. Výroba 
probíhá ve Spojených státech amerických, konkrétn v Kansasu závod 
Independence. Cena standardn vybaveného nového stroje iní 3 mil USD.   
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Obr. 10 Palubní deska Cessny Mustang 
Zajímavosti 
Celokovová konstrukce, v maximální míe klasické lehké hliníkové slitiny a 
nikoliv dražší kompozitní materiály. Dvodem je udržení poizovací ceny na co 
nejnižší úrovni. Konstruktéi vybírali pro pohon proudové motory od dvou rzných 
výrobc, motor PW615 od firmy Pratt & Whitney a motor FJ33 od Williams 
International.  Výbrové ízení nakonec vyhrál motor Pratt & Whitney z Kanady. 
Toaleta je umístna mezi kabinou cestujících a pilotním prostorem je 
považována pouze jako nouzová. 
Koupí letounu Mustang zákazník získá podporu nejvtšího výrobce letadel 
všeobecného letectví, s propracovaným servisním programem a velkou sítí 
servisních stedisek po celém svt. Oproti konkurenci má schopnost vzlétat i 
z krátkých vzletových drah za vyšších teplot. Potebná délka pro vzlet je 900m. Doba 
stoupání do cestovní hladiny 41 000ft je 27 minut, do hladiny 35 000 ft je to 18 minut. 
 Letadlové systémy Cessny Mustang byly konstruovány jako ve vtších 
business jetech, které Cessna vyrábí. Všechny hlavní systémy ízení jsou ešeny 
pomocí lan a táhel. Mustang má elektrický systém vyvážení pro všechny ti osy ( 
podélná, píná a svislá ) a záložní mechanický pro podélné vyvážení. Na kídlech se 
dále nachází aerodynamické brzdy, zajímavostí je, že jsou umístny na horní i dolní 
stran kídla. Pro zvýšení vztlaku se nachází na kídle vztlaková klapka Fowlerova 
typu. K  vysunování a zasunování podvozku spolu s ovládáním brzd slouží 
v Mustangu hydraulický systém. Systém používá tlak 1500 psi, který zajišuje 
elektromotor. Tento hydraulický systém pracuje pi výše zmínném tlaku pouze 
v pípad poteby manipulace s podvozkem a pi brzdní, to znan snižuje spotebu 
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energie a zvyšuje životnost systému. Jako záloha hydraulickému systému slouží 
systém pneumatický. Elektrický systém pracuje na naptí  28 volt. Napájení je 
zajišováno dvma 300 ampérovými generátory. Baterie o kapacit 28 Ah je 
umístna v zadním zavazadlovém prostoru, z dvodu dobré pístupnosti. Palivový 
systém se skládá ze dvou nádržích umístných v kídlech. Každá nádrž zásobuje 
motor na své stran. Palivo je z dvodu nízké teploty ped vstupem do motor
vyhíváno v tepelném výmníku olejem od motoru. Do paliva tak není nutno pidávat 
proti mrznoucí aditiva. Systém petlakování kabiny pracuje na diferenciální tlaku 8,3 
psi Tzn. v hladin 41 000 ft. je kabinová výška rovna výšce 8000 ft. Petlakový 
systém je také schopen udržovat nulovou kabinovou výšku ( hodnota na hladin
moe ) až do výšky 21 300ft. Mustang z dvodu absence zptného tahu motor je 
vybaven úinnými brzdami na kolech hlavního podvozku s protiblokovacím 
systémem ABS. Jako ochrana ped námrazou slouží pneumatické odmrazování 
nábžných hran kídel a ocasních ploch. Vstupy do motor jsou vyhívány teplým 
vzduchem. Pední okno kokpitu je vyhíváno elektricky. 
Obr. 11 Pohonná jednotka PW615F 
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Turbodmychadlové motory Pratt & Whitney PW615F s vysokou úinností 
otáející se proti sob se skládají ze tech kompresorových a dvou turbínových 
stup. O optimalizaci bhu motor se strará systém íslicového ízení FADEC ( Full 
Authority Digital Engine Control ). Ten  snižuje zatížení pilot ( není nutno nastavovat 
tolik parametr ) a také chrání motor ped možným poškozením vzniklém špatným 
ovládáním. Tento systém také zabezpeuje záznam motorových údaj pro pípadnou 
diagnostinu vzniklé poruchy. Životnost motoru do generálky je 3500 hodin. Mustang 
mže i pi vysazení jednoho motoru pi vzletu stoupat vertikální rychlosti kolem 5 m/s. 
Dostup s jedním motorem iní 26 900ft., tzn. pokud dojde k poruše motoru pi vtší 
výšce, letoun není schopen udržet si svou letovou hladinu a musí pozvolna klesat až 
na tuto výšku. V evropských podmínkách toto nepedstavuje velký problém z dvodu 
nízkého terénního profilu krajiny. 
 Mustang je vybaven avionikou od spolenosti Garmin a to adou G1000. Tento 
systém se skládá ze dvou hlavních letových displej PFD o úhlopíce 10,4 palce a 
jednoho, mezi nimi umístného, multifunkního displeje MFD o úhlopíce 15 palc. 
Zobrazení motorových údaj je neustále se nachází na levé stran více funkního 
displeje MFD. Dále na displeji MFD je možno zobrazit: polohu okolních letadel, terén, 
výstup z povtrnostního radaru, zakázané a omezené prostory, letišt, pibližovací 
mapy a jiné. Displej MFD dále obsahuje systém varování posádky CAS, ten v textové 
i akustické podob varuje posádku v pípad poruchy nebo pekroní mezních 
hodnot. Souástí tohoto systému je také klávesnice umístná v dolní ásti 
stedového panelu, ta zajišuje snadnjší zadávání dat do palubního poítae. 
Citation Mustang Phenom 100 Rozdíl 
Typická cestovní 
rychlost 320 - 345 kt 360 - 395 kt 
Letová doba - 200 nm 0:40 0:36 0:04 
Letová doba - 500 nm 1:36 1:27 0:09 
Letová doba - 1,000 nm 3:16 3:01 0:15 
Tab. 1 Srovnání letové doby 
Citation 
Mustang Phenom 100 
Cestovní rychlost 338 kt 373 kt 
Spoteba paliva 333 l/hod 401 l/hod 
Specifická spoteba 
paliva 0.594 NM/lb 0.543 NM/lb 
Tab. 2 Specifická spoteba paliva 
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Citation 
Mustang Phenom 100
Dolet dle NBAA* – 2 osoby 1,175 NM 1,170 NM 
Dolet dle NBAA* – 4 osoby 999 NM 969 NM 
Dolet dle NBAA* – 6 osoby 716 NM 705 NM 
Tab. 3 Dolety 
*NBAA IFR rezerva (100 NM vzdálenost záložního letišt), ISA podmínky, 
bezvtí, High-Speed cestovní režim, letová hladina FL 410, váha osob každý 
90 kg. 
V R v souastné dob létá 5 letoun Mustang, podrobnjší informace 
jsou uvedeny v kapitole 5. 
2.2.3 Phenom 100 
Obr. 12 Embraer Phenom 100 
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Struná historie a vývoj 
Duben 2005 – Pedstavenstvo uveejnilo zájem o vstup do nové 
   kategorie VLJ 
6. íjna 2005 – BMW Designworks USA jsou vybrány pro navržení  
     interiéru 
7. ervna 2006 – zahájeny práce na výrob prototypu 
26. ervenec  2007 – vzlet prototypu 
12. prosince  2008 – cerfitikace od amerického úadu FAA 
24. prosince 2008 –  pedání prvnímu zákazníkovi  
24. dubna 2009 – cerfitikace od evropského úadu EASA 
31. prosince 2009 – vyrobeno 100 kus
Hlavní technické údaje: 
 Phenom 100 
Vnjší rozmry 
Délka 12,8 m 
Rozptí 12,3 m 
Výška 4,35 m 
Vnitní rozmry 
Délka kabiny 3,35 m 
Šíka kabiny ( max ) 1,55 m 
Výška kabiny ( max ) 1,49 m 
Hmotnosti 
Prázdná hmotnost 3 235 kg 
Maximální vzletová hmotnost 4 750 kg 
Výkony 
Maximální cestovní rychlost 390 kts / 722 km/h 
Dostup 41 000 ft / 12 500 m 
Dolet ( NBAA IFR )* 1 170 NM 
Cena 
 Souastná cena letounu Phenom se pohybuje kolem 3,6 mil USD. 
  
Zajímavosti 
Embraer se v roce 2004 stal tetím nejúspšnjším výrobcem dopravních 
letadel na svt.  
Celokovová konstrukce. Nejvtší a nejrychlejší zástupce VLJ. Bývá srovnáván 
i s letounem  Cessna Citation CJ1+ který do kategorie VLJ už nespadá. Pohon 
Phenomu 100 zajišují dva motory Pratt & Whitney Canada PW617-F, které jsou 
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ízeny systémem FADEC. Avioniku tvoí pepracovaná verze systému Garmin G1000 
nazývaná Prodigy. 
Projektovaná životnost až 35 000 letových cykl se servisním intervalem 600 
hodin nebo jeden rok nemá mezi VLJ zatím konkurenci. 
 Konstrukce kídla prochází pod trupem a nezasahuje proto nijak do kabiny 
cestujících. 
Spolenost Embraer má v esku svého obchodního zástupce firmu ABS Jets. 
Phenom se prosadil i na trhu pepravy vládních initel. Zástupci pakistánského 
letectva pevzali 25. Bezna 2009 na pd výrobního závodu v brazilském Sao José 
Campos první ze ty objednaných bizjet Phenom 100.        ( 1 ) 
Srovnání s letounem Cessna Mustang je provedeno v kapitole 2.2.2. 
3. Konkurenti VLJ 
3.1. Turbovrtulové letouny 
Na trhu se nachází více rzných typ nových letadel od nkolika výrobc. 
Jako hlavní konkurenti pro VLJ jsou pedevším: 
Beechcraft King Air C90 GTx 
Daher-Socata TBM 850 
Pilatus PC-12 NG 
Piper Meridian 
   
Turbovrtulové a VLJ letadla jsou dv rozdílné kategorie s podobnými výkony. 
Podobný konkurenní boj se odehrával v devadesátých letech u regionální dopravy. 
Tento pomyslný souboj vyhrály v uritých ohledech práv regionální proudová letadla 
nad svými turbovrtulovými konkurenty. Trh soukromého létání je však úpln rozdílný 
od trhu regionální dopravy.  
Turbovrtulové letouny jsou na trhu už desítky let a vždy si své zákazníky našly. 
Tento pedpoklad prodeje bude podle studie FAA ( 2 ) pokraovat až do roku 2014 
kdy by ml prodej turbovrtulových letadel klesnout na poloviní hodnotu než je dnes. 
Mají být vytlaovány práv letouny kategorie VLJ. Výhodou turbovrtulových letadel je 
jejich souastná dostupnost na trhu s použitými letadly. 
Zajímavostí je oznámení spolenosti Hawker-Beechcraft na letošní výstav
EBACE v Ženev o spuštní vývoje jednomotorového turbovrtulového letounu. 
Všechny výše zmínné turbovrtulové letouny mají motor nebo motory od Pratt 
& Whitney Canada model PT6 rozdílných verzí. Tyto motory jsou nejpoužívanjší ve 
své kategorii a vyznaují se dlouhou a spolehlivou životností. Nevýhodou tchto 
motor je jejich vysoká cena oproti stejn výkonným turbodmychadlovým motorm. 
Je to zpsobeno jejich konstrukci a nutnosti použití reduktoru a mechanismu 
ovládání vrtule. 
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Obr. 13 Pilatus PC-12 na letišti Courchevel ( délka dráhy 525 m ) 
Turbovrtulové letouny se také vyznaují kratší délkou vzletu a pistání ve 
srovnání s VLJ. Kratší délka vzletu je zpsobena vyšší úinností vrtule pi malých 
rychlostech. Po pistání je možno využít zptného tahu motoru díky pestavení list
vrtule. Toto znateln snižuje brzdnou dráhu. Letoun Pilatus PC-12 mže vzlétat a 
pistávat na nezpevnných drahách. Jeho konstrukce umožuje, díky rozmrným 
dveím umístným v zadní ásti trupu, naložit dovnit náklad umístný na palet typu 
EUR.  
Technické údaje jednotlivých typ jsou uvedeny v píloze III. 
Typ 
Cessna 
Mustang 
Phenom 
100 Socata TBM 850
Beechcraft 
C90GTx 
Pilatus PC-12 
NG 
Piper 
Meridian 
Cena 3 mil USD 3,6 mil USD 3 mil USD 3 mil USD 4,3 mil USD 2,1 mil USD 
Tab. 4 Srovnání cen VLJ a turbovrtulových letadel 
Zdroj: Údaje výrobce pro rok 2009 
Pro mnoho cestující hraje také nemalou roly vzhled letadla. Umístní 
turbodmychadlových motor v zadní ásti trupu mže být pro n více elegantní, než-
li  velké motorové gondoly umístná na kídlech. 
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Srovnání provozních náklad s VLJ 
Podrobnji jsou ástky rozepsány v píloze. Z tohoto rozboru vyplývá, že 
stejn jako u VLJ tak u turbovrtulových letadel tvoí nejvtší ást náklad náklady na 
palivo. Cena za jeden litr paliva JET A-1 je v souastné dob uvažována 35,- K bez 
DPH. V této cen je již zahrnuta spotební da, která iní 10,95,- K na litr. Cena 
paliva je osvobozena od spotební dan v pípad provádní obchodní letecké 
dopravy nebo leteckých prací. Ceny níže uvedených provozních náklad jsou 
stanoveny pro roní nálet 200 hodin. Tato cena mže klesnout až o tvrtinu v pípad
náletu 400 a více hodin za rok. 
Mustang 
Phenom 
100 TBM 850 
Beech 
C90GTx PC-12 NG 
Piper 
Meridian 
Celk.náklady 
na let. hodinu 22 800 K 26 150 K 17 630 K 24 450 K 21 050 K 13 900 K
Tab. 5 Provozní náklady turbovrtulových letoun a VLJ 
3.2.  Lehké business jety 
Nabízí vyšší komfort cestování než VLJ. Mají prostornjší kabiny, létají vyšší 
cestovní rychlostí a doletí dál. Každá z tchto výhod nco stojí, což se promítne do 
poizovacích náklad nových letadel a také do náklad provozních.  
Výrobci Cessna a Embraer mají ve své nabídce i zástupce z této kategorie. A 
nabízí tak svým zákazníkm ucelenou adu letadel. 
Cessna 
Mustang 
Phenom 
100 
Cessna 
CJ1+ 
Cessna 
CJ2+ 
Phenom 
300 
Celkové náklady na let. 
hodinu 22 800 K 26 150 K 31 900 K 37 200 K 37 200 K
Tab. 6 Provozní náklady VLJ s lehkými business jety
Typ Cessna CJ1+ Cessna CJ2+ Phenom 300
Cena 4,8 mil USD 6  mil USD 8,1 mil USD 
Tab. 4 Srovnání cen turbovrtulových letadel 
Zdroj: Údaje výrobce pro rok 2009 
. 
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Dalšími zástupci této kategorie jsou Learjet 40 a 45 od spolenosti Bombardier 
Aerospace. Výše zmínná Cessna se svou adou CJ modelového oznaení 525, 
letouny CJ1+, CJ2+, CJ3 a CJ4 mají stejný prez trupu, liší se pouze jeho délkou, 
použitými motory a vybavením kabiny. Své zástupce v této tíd má i spolenost 
Hawker Beechcraft a to model Premier I a 400. Od 80. let vyvíjí svj lehký bizjet s 
oznaením SJ30-2 spolenost Sino Swearingen 
3.3.  Aerolinky 
Každý kdo nkdy letl s aerolinkami si musel zažít proces odbavení ped 
letem. Ten je složen z nkolika krok. Píjezd na letišt, nejlépe 2 hodiny pedem, 
peplnná parkovišt ped terminály, pak se dostavit na správnou pepážku 
k odbavení zavazadel, vystát si frontu ped námi, obdržet palubní lístek a odložit 
zavazadla na pásový dopravník. Nkdy je nutné si za jejich vyšší váhu piplatit 
nemalou ástku k cen letenky. Jelikož se zavazadly bývá manipulováno nešetrn, 
mže dojít k jejich ztrát nebo naložení na špatný let. lovk pak s palubním lístkem 
a pasem musí pejít do jiné ásti terminálu a podrobit se dkladné prohlídce, nesmí u 
sebe mít urité pedmty. Poté pokrauje další pesun k nástupnímu místu do 
letadla. Další ekání a kontrola palubního lístku a nkolikahodinová cesta v pln
obsazené kabin. 
 Tohle všechno a ješt mnohem více se práv snaží cestování soukromým 
letadlem odbourat.  
Další výhody dopravy typu aerotaxi jsou popsány v kapitole 6.  
Ukázkový let z Prahy Ruzyn na paížské letišt Charlese De Gaulla.  
Letenky kupovány pes internetový portál 5 dn dopedu v kvtnu 2010. 
Business tída – pímý let 1:45, cena 35 567,- K
      odlet z Prahy 10:05  
      pílet do Prahy 22:30 
Ekonomická tída – pímý let 1:45, cena 5880,- K  
odlet z Prahy 10:05  
pílet do Prahy 23:05 
Ekonomická tída – pímý let 1:45, nazpt je nutno jednou pesedat ve Štrasburku,   
   cena 21 424,- K  
odlet z Prahy 07:15 nebo 10:05  
pílet zpt 20:30 
Aerolinková doprava je cenov výhodnjší pro pepravu menšího potu osob 
za pedpokladu cestování v business tíd. Pro porovnání s dopravou aerotaxi by 
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stejný let s Cessnou Mustang stál 106 600,- K u spolenosti Grossmann Jet 
Service. Z toho vyplývá, že pi cest tí lidí je výhodnjší si pronajmout letadlo se 
všemi výhodami, které tento zpsob pepravy pináší. 
4. Provoz VLJ 
4.1. Provozní náklady
Aby bylo možné porovnat ekonomickou výhodnost jednotlivých letadel a stanovit 
cenu za letovou hodinu, je poteba popsat a zhodnotit jejich náklady na provoz. Pro 
urení provozních náklad VLJ je vycházeno z údaj pro Cessnu Mustang.  
1.) Variabilní náklady – jsou výdaje, které pímo souvisí s provozem letadla. Uvádí 
se na hodinu a vychází z prmrného roního využití. 
Výdaje na palivo – hodinové náklady na palivo jsou vypoteny na základ
hodinové spoteby paliva daného letadla a prmrné ceny paliva 35 K za litr. 
Prmrná hodinová spoteba paliva Mustangu se pohybuje kolem 350 litr. 
Prmrná spoteba paliva zahrnuje spotebu paliva potebného pro pojíždní, 
vzlet, stoupání do cestovní hladiny, let, sestup a pistání U let na delší 
vzdálenosti se sníží prmrná hodinová spoteba paliva díky delšímu asu 
strávenému letem v cestovní hladin, zatímco kratší lety zvýší prmrnou 
hodinovou spotebu díky úmrn delšímu asu strávenému ve stoupání vi 
letu v hladin. 
Náklady na náhradní díly – jsou odvozeny z údaj daných výrobcem. 
Zahrnují náklady na díly pro drak, motory, pístrojové vybavení a spotební 
materiál (provozní materiál a kapaliny). Náklady na díly pro letadla zahrnují 
prmr v prvních pti letech provozu a obsahují plánované, neplánované a 
spotební položky.  
Další náklady na let – poplatky Eurocontrolu za pelety nad územím 
jednotlivých stát, dále nap. vybavení kabiny oberstvením a jiné. 
2.) Fixní náklady – Nejsou závislé na celkovém potu odlétaných hodin. Tyto 
náklady vznikají provozovateli bez ohledu na míru využití letadla. Zahrnují 
havarijní a zákonné pojištní, software pro plánování let, hangárování, 
aktualizace naviganích databází atd. Do fixních náklad také patí odpisy. Ty 
vyjadují snižování hodnoty majetku vlivem jeho opotebení a amortizace. 
3.) Periodické náklady - Zahrnují prohlídku horkých ástí motor, generální opravu 
motor, obnovu laku letounu, obnovu interiéru, modernizaci, zmnu nebo 
vylepšení avioniky. 
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Prohlídka horkých ástí motoru uprosted jejich životnosti – údaje jsou 
založeny na íslech udaných výrobci, pokud není uvedeno jinak a odráží 
bžnou prohlídku. Prohlídka je provedena v polovin intervalu doby mezi
generálními opravami ( TBO ). 
Generální oprava motoru – náklady jsou založeny na údajích udávaných 
výrobcem, pokud není uvedeno jinak a zahrnují bžnou GO. Oprava je 
provedena na konci intervalu TBO. 
Obnovení laku – prmrná cena pro daný typ letadla, vychází z údaj od 
lakýrník. Zahrnuje odstranní starého nátru, pípravu povrchu pro nástik a 
nástik letadla. 
Obnovena interiéru – prmrná cena od alouník. Zahrnuje výmnu 
alounní a polstrování. 
Modernizace – cena je odvozena ze zkušenosti provozovatel. Zahrnuje 
modernizaci a vylepšení draku, motor a avioniky. 
Aby mohl provozovatel urit celkové náklady resp. cenu za letovou hodinu musí 
nejdíve urit poet odlétaných hodin za rok. 
Podrobnjší rozpis provozních náklad Cessny Mustang 
100 hod / rok 200 hod / rok 400 hod / rok
Variabilní náklady / hod.
výdaje na palivo 11 900 K 11 900 K 11 900 K
náklady na nahradní díly 1 000 K 1 000 K 1 000 K
Další náklady na let 1 500 K 1 500 K 1 500 K
Celkem variabilní 14 400 K 14 400 K 14 400 K
Roní fixní náklady 
pojištní 400 000 K 400 000 K 400 000 K
hangárování 60 000 K 60 000 K 60 000 K
mapy a databáze 50 000 K 50 000 K 50 000 K
Celkem fixní 510 000 K 510 000 K 510 000 K
Periodické náklady 
celkem na letovou hodinu 3 000 K 3 000 K 3 000 K
Náklady na letovou 
hodinu celkem 22 500 K 19 950 K 18 675 K
Tab. 8 Provozní náklady pi daném roním náletu 
  
Diplomová práce  Letecký ústav, FSI VUT Brno  
                                       


Tyto náklady v sob nezahrnují cenu pilot. V pípad létání s profesionální 
posádkou ( dva piloti ) je k cen za letovou hodinu pipoítána ástka 5000,- K. 
Jako kontrolu jsem použil cenu za obchodní letovou hodinu pro letoun Mustang 
od spoleností Grossmann Jet Service a Opera Jet. Ta se pohybuje v rozmezí 
36 000,- k až 42 000,-  K. Anglická spolenost Blink nabízí obchodní letovou 
hodinu za 51 000,- K. Pí úvaze, že spolenosti v aerotaxi mají na letové hodin
marži 15% vychází cena: 
40 000,- K x 0,85 = 34 000,- K
V cen 34 000,- K už jsou zapoítány náklady na amortizaci letadla a také i 
pípadné splátky leasingu na letadlo. Náklady na amortizaci ( odpisy ) letadla uruji 
dle zdroj na internetu. Po náletu prvních 1000 hodin klesne  hodnota letadla o 25%. 
V následujícím období už pokles není tak velký, obvykle 15%. 
3 mil USD * 0,75 = 2,25 mil USD 
Z toho plyne ástka 750 USD resp. 15 000,- K za hodinu letu ( pi prvních tisíci 
hodinách ). Finanní náklady na jednu letovou hodinu v pípad standardního 
leasingu jsou pi roním náletu 400 hodin kolem 24 000,- k. ( viz.  Píloha VII ). U 
vyššího roního náletu finanní náklady na letovou hodinu klesají  
800 hodin  / rok 12 000,- K
200 hodin / rok 49 000,- K
  400 hodin / rok 800 hodin / rok
Náklady na letovou hodinu celkem 18 675 K 18 038 K
amortizace 15 000 K 15 000 K
leasing 24 000 K 12 000 K
piloti 5 000 K 5 000 K
celkem 62 675 K 50 038 K
  
s marží 15% 72 076 K 57 544 K
Tab. 9 Souet všech náklad pi náletu 400 a 800 hodin za rok 
Náklady na letovou hodinu mohou v pípad obchodní letecké dopravy 
klesnout o 3400,- K z dvodu odetu spotební dan paliva. Je možné ušetit i 
1000,- K na hodinových periodických nákladech. 
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400 hodin / 
rok 
800 hodin / 
rok 
Náklady na letovou hodinu celkem 14 275 K 13 638 K
amortizace 15 000 K 15 000 K
leasing 24 000 K 12 000 K
piloti 5 000 K 5 000 K
celkem 58 275 K 45 638 K
      
s marží 15% 67 016 K 52 484 K
Tab. 10 Souet všech náklad pi náletu 400 a 800 hodin za rok  
Náklady na zkušenou posádku byli pro zjednodušení vyísleny v hodinové 
sazb letadla. Skutené platové podmínky jsou msíního charakteru. Tzn. v pípad
vyššího náletu pilot za msíc ( rok ) je možné alespo ástené snížení tchto 
náklad. Msíní plat pro oba piloty celkem je uvažován 180 000,- K. Kapitán 100 
000,- K a druhý pilot 80 000,- K. Cena hodinové sazby za piloty musí zahrnovat i 
jejich výcvik pro daný typ letadla. Kvalifikaci je nutno si obnovovat jednou za rok. 
 Platové podmínky mohou být v rzných spolenostech rozdílné, záleží také na 
zkušenostech dané posádky. Tyto ástky jsou spíše na horní hranici v aerotaxi 
doprav s Cessnou Mustang v R. 
 Z výše uvedeného rozboru je patrné, že cena obchodní letové hodiny Cessny 
Mustang nabízená spoleností Grossmann Jet Service je nižší než reálné náklady. 
To je zpsobeno pedevším nezapoítáním ceny amortizace do letové hodiny. To je 
urit výhodou pro zákazníky, ale mže být nevýhodou pro majitele letadla. 
Dvodem pro tyto nižší ceny je pedevším získání zákazník, kteí by jinak využili 
služeb konkurence pedevším z ad pístových letadel. Sám majitel letadla na tyto 
ceny také pistoupí, protože mu toto vytžování letadla rapidn snižuje roní fixní 
náklady. 
4.2. Možnosti provozování VLJ  
V eské republice je dle zákonu o civilním letectví možno provozovat letadla 
za tchto podmínek: 
Rekreaní a sportovní létání 
Letecká innost pro vlastní potebu 
Letecké práce 
Obchodní letecká doprava 
  
Seznam možností provozování je zámrn seazen v tomto poadí, odráží tak 
administrativní úkony nutné k obdržení takového povolení. K provozování  rekreaní 
a sportovní innosti není pot
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Pro leteckou innost pro vlastní potebu už je nutno splnit urité podmínky ( 
vyplnit žádost, urit odpovdné osoby atd. ) povolení vydává ÚCL a požadavky jsou 
blíže specifikovány v provádcím pedpise. 
Letecké práce už z názvu vyjadují letecké innosti pi nichž provozovatel 
letadlo pronajímá resp. využívá k innosti za úplatu. Povolení vydává ÚCL, mimo 
splnní stejných podmínek jako pro lety pro vlastní potebu je nutno mít schválenou 
provozní píruku. Leteckými pracemi mohou být nap.:  
• Letecké práce v zemdlství 
• Hašení požár
• Rozhazování leták
• Vleky kluzák
• Vleky reklamních transparent
• Letecké snímkování 
• Výsadky 
• Letecké školy 
• Vyhlídkové lety 
• Pátrání a záchrana 
Podmínky pro získání licence Obchodní letecké dopravy jsou uvedeny 
v kapitole 6.1. 
 Nejsnadnjším ešením je zapsání letadla pod provozní povolení nkteré 
spolenosti, která už dané povolení vlastní. Seznam takových spoleností je uveden 
na stránkách ÚCL. 
 Podmínky pro pilotování VLJ jsou uvedeny v kapitole 1.3. 
4.3. Podílové vlastnictví       ( 3 )
Základní nevýhodou provozu soukromého letadla jsou vysoké náklady.
Podílové vlastnictví letadel nabízí firmám i jednotlivcm všechny výhody soukromého 
letadla za zlomek náklad. Soukromé letadlo je dobrým pomocníkem pro zajištní 
efektivní služební dopravy. Vtšina firem jej, ale nepotebuje využívat tak asto, aby 
to odvodnilo investici a náklady s tím spojené. Místo celého letadla je možné 
zakoupit pouze podíl, který pesn odpovídá potebám i finanním možnostem.  
Investice a fixní náklady letadla se rozdlí mezi více spolumajitel, kteí letadlo 
spolen užívají. Každý spolumajitel se pomrn podílí na tchto fixních nákladech a 
k tomu si platí pouze provozní náklady na vlastní lety. Výsledná úrove náklad je 
tedy pro majitele výrazn nižší než kdyby ml svoje vlastní letadlo. Spolumajitel 
mže platit pouze ást náklad na jedno letadlo, ale ve skutenosti mže mít k 
dispozici celou flotilu. Nezáleží na tom zda je „ jeho “ letadlo zrovna volné. Kdykoli 
potebuje lett, mže využít kteréhokoli z úpln stejných letadel. Dokonce, mže 
využít i dvou letadel najednou. Mnoho náklad vzniká bez ohledu na to, zda letadlo 
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stojí nebo létá. Proto je vlastnictví letadla efektivní, pouze pokud je dostaten
vytíženo. V podílovém vlastnictví nemá spoluvlastník žádné starosti se svým 
letadlem. Zatímco vlastník soukromého letadla se musí starat o pojištní, servis, 
hangár, piloty, certifikace, naviganí databáze, plánování let a mnoho dalšího, 
v pípad podílového vlastnictví se o to stará podílová spolenost, výhodou je zase 
rozložení náklad mezi více vlastník. Veškerá pée o letadlo je pak útována do 
pravidelného msíního poplatku. 
Když byl v roce 1986 v USA zahájen provoz prvního systému podílového 
vlastnictví letadel na svt, nikdo netušil jaký to bude mít úspch. Z podílových 
program se stal samostatný, dynamicky se rozvíjející obor letectví. Dnes létají na 
celém svt tisíce letadel provozovaných v podílových systémech a v nich 
desetitisíce spoluvlastník, kteí by jinak museli za soukromé letadlo platit 
nkolikanásobn vyšší náklady, anebo by si tento zpsob dopravy vbec nemohli 
dovolit.  
Obr. 14 Piper Meridian z flotily NetFlight na letišti Doha, Katar 
V eské Republice zaala spolenost NetFlight pracovat na programu 
podílového vlastnictví již v roce 1995, ale teprve v roce 2004 zaal dostávat 
konkrétnjší podobu. První letadlo NetFlightu mlo své první podílníky v roce 2006. 
Dnes mají lenové k dispozici 5 letadel typu Piper Meridian, doplnných o 4 externí 
letadla které pomáhají zajistit speciální požadavky podílník. 
Podíly nabízené spoleností NetFlight 
V programu NetFlight je možné si vybrat nkterý z pti typ podíl, podle toho 
kolik potebuje zákazník cestovat. Každý typ podílu má stanovenou kapacitu – roní 
využitelnost v letových hodinách. 
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  Typ podílu Velikost podílu Roní využitelnost 
Light 1/16 50 letových hodin (cca. 25 000 km) 
Basic 1/8 100 letových hodin (cca. 50 000 km) 
Corporate 1/4 200 letových hodin (cca. 100 000 km) 
Silver 1/2 400 letových hodin (cca. 200 000 km) 
Gold 1/1 800 letových hodin (cca. 400 000 km) 
Tab. 7 Podíly NetFlight 
Ceník jednotlivých podíl je uveden v píloze V. 
Podíl NetFlight je možné zakoupit dvma zpsoby: 
- odkoupením podílu 
- operativním leasingem podílu 
NetJets 
                                 
Prkopník podílového vlastnictví letadel v USA v roce 1986 a nejvtší spolenost 
provozující pepravu business jety. Flotila NetJets zahrnuje 800 bizjet všech 
kategorií. V pípad Netjets Europe je to 165 rzných letadel. Z nich je 45 malých, 85 
stedn velkých a 35 velkých letadel. 
Firma NetJets je v urité oblasti zisková, pokud tam její služby pravideln využívá 
více než 25 zákazník. Již nyní má v esku asi 30 klient a výhledov poítá, že jich 
bude až 300. To by mlo firm pinést zisk pes 300 milion dolar (cca 6,3 mld. K). 
Již loni NetJets operovalo na našem území asi 930krát. Hlavní koncept je pitom 
jednoduchý. Prmrn mže malé proudové letadlo nalétat asi 800 hodin ron. To 
však vtšina cestujících nevyužije ani z jedné ptiny. Firma i jednotlivec si tak mže 
u NetJets zakoupit nárok na ást letadla, které je mu pak k dispozici nejpozdji do 
deseti hodin po objednání. Další variantou je zaplatit poet hodin, které klient ron
procestuje. V nejlevnjší variant je 10 letových hodin za v pepotu zhruba 1,75 
milionu korun.  
Podle údaj firmy má NetJets Europe 1600 klient. Zamstnává více než 1 000 
pilot z 22 zemí. 
  
Nevýhody podílového vlastnictví 
Pedevším musí být sepsána dokonalá smlouva mezi provozní spoleností a 
jednotlivými podílníky. Aby nemohlo dojít k blokaci ostatních len v pípad
problém jednoho spoluvlastníka. Pro ádné fungování tohoto zpsobu vlastnictví je 
poteba více letadel a více podílník. Nutnost platit speciální poplatek, když letadlo 
eká v destinaci více dn.  
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4.4.  Požadavky na letišt
( 9 ) 
V roce 2009 pouze 29% odlet business letadly bylo z rušných letiš se 100 a 
více odlety za den. V normálním leteckém provozu bylo z rušných letiš uskutenno 
57% všech let. Z tohoto dvodu je možno íct, že business letectví je koncentrováno 
na menších letištích. Práv 51% let vzlétá z letiš s provozem menším jako je 50 
let za den. Business letectví se více zamuje na umožnní rychlého dopravního 
spojení, které by jinak nebylo možné. 
Obr. 15 Pomr letiš zobrazený na základ denních pohyb ( 9 ) 
  
Letištm s nejvtším business provozem se stalo v roce 2009 paížské Le 
Bourget, následované ženevským Cointrinem a ímským letištm Ciampino. 
Zajímavostí je letišt Le Bourget, které mlo dvakrát více business odlet za den než 
tetí Ciampino a to 64,3 resp. 33,3. Letišt ve Vídni bylo na deváté pozici. 
 Jak již bylo uvedeno, letounm VLJ vyhovují pro vzlety a pistání dráhy 
s minimální délkou 1000m. Dráha musí mít pevný povrh ( beton, asfalt ). Tedy s VLJ 
je možno lett v Evrop na stovky letiš, na která vbec aerolinková doprava nelétá. 
 Na vtšin míst Evropy jsou na letištích vybírány pistávací poplatky. Cena 
tchto poplatk závisí na maximální vzletové hmotnosti. Tyto poplatky jsou vybírány 
letišti pro zabezpeení svého chodu. U vtších letiš je nutno k tmto poplatkm 
zapoítat i služby za handling ( odvoz k letadlu, asistence pi odbavení ) a pípadn
parkovací poplatky. Letišt vybírají dále poplatky za každého pasažéra ( netýká se 
posádky ). 
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Píklad poplatk na letišti Praha Ruzyn:                 ( 5 ) 
Letadla do 4 t MTOW   1 953,- K
Handling   600,- K
Pasažér pi odletu    525,- K
____________________________ 
Celkem    3078,- K
Poplatky za piblížení se v tomto pípad platí ízení letového provozu R ( PL ). 
Píklad poplatk na letišti Kunovice:        
Letadla do 4 tun MTOW    800,- K
Handling    500,- K
Pasažér pi odletu     300,- K
Parkování  5 hodin   60,- K
Piblížení IFR do 4 tun MTOW 960,- K
__________________________________ 
Celkem    2 620,- K
Vstupem R do Schengenského prostoru v roce 2007 odpadají na letištích 
celní a pasové kontroly pro lety v rámci jeho území.  
  
   Obr. 15 Cessna Mustang OK-LEO v Popradu         Foto: Robert Šramo 
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5. Trh pro VLJ 
Provozovatelé a uživatelé business letadel požadovaly v uplynulém desetiletí 
po leteckých výrobcích nový typ letadla. Vyžadovali vznik nové kategorie malých 
proudových letadel s nižšími provozními náklady než klasické bizjety. Výrobci jejich 
prosby vyslyšeli. Sami si byli vdomi mezery na trhu, do které  práv tato letadla 
nové kategorie spadala. První VLJ byly certifikovány v roce 2006. Na konci roku 2008 
dokonce jeden výrobce VLJ vyhlásil bankrot, který naštstí nebyl zpsoben 
nedostatkem objednávek. Tento bankrot vyvolal v mnoha lidech mírné pochybnosti o 
této nov vzniklé kategorii. 
 Jako nejvtší trh pro VLJ se zpoátku jevily Spojené státy americké. A to 
hlavn z tchto dvod: 
 Nejvtší poet pilot ( v pepotu na poet obyvatel ) 
 Nejhustjší  sí  letiš
 Sídlo nejvtších svtových  leteckých  výrobc
S postupným nárstem objednávek a zájmu o nové VLJ vyplývá, že polovina 
nov vyrobených letoun bude létat mimo Spojené státy americké, pedevším 
v Evrop, Jižní Americe, jihovýchodní Asii a Austrálii. Ukazuje se, že VLJ nebudou 
pilotovány pedevším svými majiteli, ale také profesionálními posádkami. Prodej VLJ 
je do jisté míry závislý na celkové situaci trhu s letadly všeobecného letectví. 
Obr.  12 Statistika potu prodaných kus letadel všeobecného letectví  ( 5 ) 
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Negativn se do potu nových prodaných letadel všech kategorií zapsala i 
ekonomická recese v roce 2008, která byla zpsobena krizí na finanních trzích 
tém celého svta. Letetí výrobci byli  nuceni k propouštní svých zamstnanc. 
Mnoho letadel zstávalo tzv. na sklad u svých prodejc.  Tato situace se zaíná 
pomalu mnit a opt dochází ke zvýšení zájmu firem a soukromých osob po nových 
letadlech tém všech kategorií. 
Graf. 1 Poet let business jet v USA a Evrop  ( 5 ) 
Stav ekonomiky je vyjáden Indexem S&P 500. Tento index vyjaduje nejlepší 
a nejjednodušší nástroj mení výkonnosti amerického trhu, zahrnuje 500 
spoleností, které zastupují hlavní prmyslová odvtví americké ekonomiky. S&P 
500 je zamen na rozsáhlý zastešující segment trhu, což pibližn znamená 75% 
pokrytí trhu amerických akcií. Jde tak o ideální zastoupení celkového trhu. 
V literatue ( GAMA ) je v závislosti na tomto indexu uvedeno nkolik zajímavostí: 
  
• 90% spoleností z indexu S&P 500 podle výsledk asopisu 
Business Week 2009  “25 spoleností s nejlepším vztahem 
k zákazníkovi“ jsou uživatelé business letadel. 
• 95% spoleností z indexu S&P 500 podle výsledk asopisu 
Fortune“ 50 nejvíce obdivovaných svtových spoleností“ jsou 
uživatelé business letadel 
• Vtšina spoleností ( 59% ), které používají business letadla má 
mén než 500 zamstnanc
• Typickými pasažéry v business létání jsou manažery na stední 
úrovni  
• Pouze 22% pasažér jsou zástupci nejvyššího vedení spoleností 
• 80% let v business segmentu jsou létány na letišt bez spojení 
aerolinkami 
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Na zaátku roku 2010 oslavila spolenost Cessna 300. vyrobený letoun  
Mustang. Tímto zaujala na trhu s VLJ pední místo. Následována firmou Eclipse 
s 260ti  kusy a  Embraerem Phenom 100 s více než 100 kusy. Z dvodu krachu 
spolenosti Eclipse se v souasnosti o trh VLJ dlí pouze výrobci Cessna a 
Embraer. Na grafu níže je možné vidl poty prodaných kus VLJ a jejich 
hlavních konkurent. 
Graf.  1 Statistika prodeje nových VLJ a turbovrtulových letadel ( 5 ) 
Turbovrtulové letadla si stabiln drží sou pozici na trhu. Cessna vyrobila za rok 
2009 více jak 120 Mustang a v roce 2010 plánuje ustálit výrobu na zhruha 150ti 
kusech za rok. Podobný poet kus lze oekávat i v pípad Phenomu 100. 
Situace v Evrop
Graf . 3  znázoruje vzrstající trend používání VLJ k peprav po Evropském 
kontinentu. Nejvtší ást let je zajišována Cessnou Mustang. 
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Graf 3 Poet let letadel VLJ za msíc v Evrop            ( 9 ) 
Pro pesnjší urení zemí registrace Cessny Mustang slouží graf .4. Celkový 
poet ke dni 1. Bezna 2010 je 300. V USA je registrováno 176 kus, Velká Británie 
16, Rakousko 8 a R 5 kus. Jako velmi kladný se dá hodnotit úspch Cessny na 
brazilském trhu s 18ti prodanými kusy. Konkurenní Embaer Phenon 100 je vyrábn 
práv v Brazílii. Mírn zkreslující mže být údaj o potu registrovaných letadel 
v USA. Mnoho z nich létá v Evrop a jiných zemích, pevážn kvli jednodušším 
administrativním požadavkm, jednak pro zápis do leteckého rejstíku, ale také 
mírnjším požadavkm na výcvik pilot. 
Graf. 4 Prodej letounu Cessna Mustang dle zem registrace  ( 5 ) 
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Procentuální vyjádení z celkového potu dodaných letadel všeobecného letectví 
dle kontinent: 
Evropa 
  
zmna oproti minulému období
Business jety  26% 0%
Turbovrtulové 
letadla   18% - 4%
Severní Amerika  
zmna oproti minulému období
Business jety  49% -5%
Turbovrtulové 
letadla   59% +1%
Asie a Tichomoí 
zmna oproti minulému období
Business jety  9% +4%
Turbovrtulové 
letadla   8% +2%
Tab. 8 Prodej bizjet podle oblastí v roce 2009 ( 2 ) 
Stáí souasných letadel 
Dle literatury ( 2 ) je prmrné stáí dvoumotorových letadel v roce 2009: 
Proudová letadla  17 let  
Turbovrtulová   28 let 
Pístová    41 let 
Pedevním stáí u pístových letoun dává velkou šanci práv kategorii VLJ, 
mnoho majitel bude vyžadovat nový typ letadla z dvodu velmi složité a nákladé 
údržby tchto letadel. 
Vývoj 
Studie zpracovaná americkým Úadem pro civilní letectví FAA pro období 2009 až 
2025 poítá se všeobecným rstem v oblasti letectví. Tento rst má být meziron
v prmru 4,5%. Od roku 2010 do roku 2025 by ml být zájem o 12 840 letadel tzn. 
856 letadel za rok. 
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Graf Odhad rstu vývoje celkového potu proudových letadel ( 2 ) 
U turbovrtulových letadlem se oekává opaný trend,  s mezironím rstem 4,6% 
v roce 2009 má tento rst do roku 2025 pomalu klesat až na 3,1%. 
V nedávné dob vydalo tiskové zprávy také nkolik leteckých škol a 
výcvikových oddlení velkých leteckých spoleností se zámrem koupit VLJ jako 
výcviková letadlo pro nové piloty dopravních letadel. Nap. Singapore Airschool 
Cessna Mustang , Egypt Flying Academy . Tyto VLJ nahrazují díve používaná 
pístová i turbovrtulová letadla stará nkolik desetiletí. Velkou výhodou VLJ je jejich 
moderní avionika podobná té která se nachází v dopravních letadlech, což pak 
pilotm umožuje snadnjší pechod na velká letadla. Letecké školy kupují svá 
letadla vždy ve více kusech ( flotilách ) z dvodu snížení celkových náklad na 
provoz, což je a do budoucna také mže být pro výrobce VLJ velmi lukrativní trh. 
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6. Vývoj letecké dopravy aerotaxi 
6.1.  Požadavky na obchodní leteckou dopravu 
Provozovatel mže provozovat letoun pro úely obchodní letecké pouze v 
souladu s pedpisem EU-OPS. Pedpis EU-OPS vešel v platnost 14. 7. 2008 a 
nahradil pedpis JAR-OPS 1. Podmínky v souvislosti s leteckou obchodní dopravou 
ešil i Zákon o civilním letectví díve . 49/1997 Sb., V souasné dob je Zákon o 
civilním letectví platný ve znní . 225/2006 Sb. Zákon definuje mimo jiné pojem 
obchodní letecká doprava a její rozdlení. Stanovuje pesné podmínky, které musí 
budoucí provozovatel splnit pro získání licence, kterou vydává na základ žádosti 
ÚCL. Zákon o civilním letectví pesn vymezuje povinnosti provozovatele, podmínky 
pro zmnu nebo odebrání licence, i omezení letecké obchodní dopravy. 
Podmínky pro provozování obchodní letecké dopravy 
Dopravce mže provozovat obchodní leteckou dopravu na základ splnní 
podmínek bezúhonnosti, odborné a finanní zpsobilosti a na základ: 
• Licence 
• Osvdení leteckého dopravce 
• Zpracované provozní píruky 
Licence – Licenci vydává na základ písemné žádosti ÚCL. V této žádosti se uvádí 
základní údaje o spolenosti, zamýšleném druhu a objemu pepravy.
Osvdení leteckého dopravce – Osvdení leteckého dopravce vydává ÚCL 
na základ splnní požadavk, které stanovuje provádcí pedpis EU-OPS. Tento 
pedpis mimo jiné stanovuje postup pro vypracování provozní píruky provozovatele, 
jejíž plnní a dodržování je závazné a bez níž není letadlo zapsáno do provozní 
specifikace.
Provozní píruka – Provozní píruka je nejdležitjší podmínkou k získání 
Osvdení leteckého dopravce, protože obsahuje výklad zajištní celého provozu. 
Musí být pedložena ÚCL ke schválení, a jako píloha k formulái žádosti o 
Osvdení leteckého dopravce. Skládá se ty samostatných ástí:
ást A – Všeobecná a základní ustanovení  
ást B – Záležitosti provozu letounu vztahující se k typu 
ást C – Traové a letištní instrukce a informace 
ást D – Výcvik 
Zákon o civilním letectví nestanovuje pouze podmínky nutné k získání Licence 
a Osvdení leteckého provozovatele, ale definuje také rozdlení obchodní letecké 
dopravy na: 
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Osobní peprava – V osobní peprav jsou uskuteovány lety pepravující jednoho 
nebo více platících cestujících.
Nákladní peprava – V nákladní peprav jsou uskuteovány lety za úelem 
pepravy zboží i pošty.
Podle zpsobu provozování mže být v letecké obchodní doprav provádna 
pravidelná a nepravidelná peprava. 
Pravidelná peprava – Pravidelnou pepravou rozumíme pepravu na pravidelných 
linkách leteckého dopravce, která je provozována dle vydaného letového ádu. 
Nepravidelná peprava (chartery) – Píkladem nepravidelné pepravy je doprava 
obchodních cestujících menšími letouny.  Ceny charterové pepravy jsou stanoveny s 
ohledem na skutené náklady a tržní situaci. V zásad jsou však stanoveny na 
základ dohody mezi leteckou spoleností a zákazníkem. Podle zvoleného druhu 
letecké pepravy provozovatel volí letadlový park tak, aby uspokojil poteby 
zákazníka a zárove byl schopen pokrýt veškeré náklady spojené s provozováním 
letoun.
6.2. Souasná situace aerotaxi dopravy 
Seznam držitel oprávnní pro provádní obchodní letecké dopravy v R, 
kterým provozovatelm Úad pro civilní letectví vydal oprávnní ve smyslu §67 
Zákona 49/1997 Sb. (Zákon o civilním letectví) k doprav osob, zvíat, zavazadel, 
vcí a pošty letadly za úplatu je uveden v píloze této práce.  
                ( 7 ) 
Manažei a podnikatelé se pomalu louí s úzkými sedakami turistických tíd a 
po dvou letech zápolení s ekonomickou krizí se vrací zpt do pohodlí soukromých 
letadel. Vyplývá to z letošního setkání výrobc a provozovatel business jet ve 
švýcarské Ženev. Vyšperkované stánky desátého, jubilejního roníku veletrhu 
EBACE se ani nechce vit, že letectví zažilo za posledních 24 msíc jedno z 
nejhorších období v historii. Na ploše letišt bylo vystavováno 56 strojí od výrobc
z celého svta.  
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Obr. Výstava EBACE 2010 
"Všichni íkají, že se vracíme zpátky do normálního života. Urit nepjde o 
náhlý skok, ale létání s jety jde nahoru a lidé už opt plánují doplnit své letecké 
parky," vypráví Brian Humphries, šéf Evropské asociace business létání.  O tom, že 
jeho slova nejsou jen zbožným páním, svdí i ísla. Od letošního ledna do kvtna 
narostl meziron poet business let po Evrop o tém 6%. Mezi n se poítají jak 
lety majitel obích boeing i airbus pedlaných specializovanými firmami na 
luxusní vzdušné koráby, tak i menších stroj ideálních na cestu za koupáním u moe 
i lyžováním v Alpách.  
Zatímco na stále nejvtším americkém trhu se soukromými letadly panuje  
ponurá nálada, výrobcm pomáhá rostoucí zájem kupc z íny, Indie a Ruska. 
Stední východ zstává stabilní i pes nedávnou krizi v Dubaji. "Minulý rok tvoily 
60% našich prodej zahraniní objednávky a valná vtšina z nich byla velká letadla," 
íká prezident americké spolenosti Gulfstream Aerospace Joe Lombardo s tím, že 
na konci loského roku už firma neregistrovala další zrušené objednávky i už 
vyrobená neprodaná letadla pipravená na nalakování v barvách zákazníka. O cest
sektoru vzhru mluví i viceprezident továrny Cessna Roger Whyte: "V posledním 
tvrtletí loského roku jsme vidli rst v ín, Indii a Brazílii. Rovnž vidíme 
opravdový rst ve východní Evrop." 
Optovný nárst zájmu o létání v business jetech zaznamenává jediný eský 
zástupce na výstav ABS Jets specializující se na provozování, prodej a údržbu 
soukromých letadel. "Stoupá jak poptávka po charterové peprav, tak po nákupu 
business jet samotných. Do konce roku oekáváme pírstek jednoho i dvou stroj
do naší flotily," íká generální editel firmy Vladimír Peták. Potencionální zákazníci 
také stále váhají mezi nákupem stroje i jeho pronajímáním. "Stále více sledujeme 
trend nákupu letadel více osobami, které letadlo spoluvlastní," popisuje Peták. 
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  Oslovení vystavovatelé piznávají, že zájemci o nákup vlastního stroje mají 
nyní nejlepší podmínky - na trhu stále zstávají stovky nových letadel, které továrny 
vyrobily, ale zákazníci nikdy nepevzali. Nejvíc zrušených objednávek se pitom 
týkalo malých a stedn velkých typ stroj. "Na zrušené objednávky zareagovali loni 
nkteí výrobci zlevnním v ádech desítek procent," vzpomíná Peták. Pebytek 
zbrusu nových letadel za "píznivjší" ceny zárove srazil ceny olétaných stroj. 
Podle serveru AircraftPost.com se za první tvrtletí letošního roku na svt prodalo 
meziron o 23 procent více použitých letadel. Ceny pitom klesly o tém 40 procent 
ve srovnání se stejným obdobím roku 2008. Na to nejvíc doplatili individuální 
pekupníci, kterým se adekvátn snížily marže. 
Na veletrhu lze spatit také prezentace projekt, kterým by ekonomické oživení 
mohlo pinést potebný podnt k dalšímu rozvoji. Krom nadzvukového 300 SSBJs s 
pedpokládanou cenou okolo osmdesáti milion dolar jde o první business jet z 
továrny Honda. Takzvaný HondaJet je vyrobený z kompozitních materiál a jeho dva 
motory jsou umístny netradin nad kídly. Zlé jazyky ovšem tvrdí, že firma 
vystavuje vyrobený prototyp už nkolik let, aniž by projekt zdárn pokroil. Další 
zdržení zakrátko potvrdil i sám mluví projektu Stephen Keeney: "Bohužel nás 
zdržují dodávky nkterých díl," nechce být konkrétnjší Keeney. První let stroje je 
nyní naplánován na letošní listopad, certifikace by pak mla probhnout ve tetím 
tvrtletí 2012. Pvodn mla pitom firma dodávat letadlo zákazníkm už na konci 
roku 2011. Na stroj má prý už více než 100 objednávek. 
Obr. 13 Letoun HondaJet 
O tom, jakým smrem se bude businness létání v Evrop vyvíjet, rozhodují 
krom zákazník také vlády jednotlivých zemí. Už za dva roky by ml na kontinentu 
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zaít platit nový systém obchodování s emisními povolenkami, který nejspíš 
znepíjemní život zejména malým a stedním leteckým operátorm, jejichž letadla 
vypouští nízké množství oxidu uhliitého. "Plánované zavedení systému emisních 
povolenek spíše pinese zvýšení byrokracie. Linkoví letetí dopravci pepravující 
bžn stovky cestujících zejm poplatky zohlední v cenách letenek, podobn jako 
palivový píplatek. Naprosto jiná situace ale nastane pro nás business dopravce, kteí 
pevážíme jen nkolik osob v rámci jednoho letu," domnívá se Peták.  
                      ( 8 ) 
V R pibývá lidí, jimž staí si obas tryská pronajmout. Rostou proto hlavn
firmy zamené na pronájem letadel. Trh takzvaných bizjet u nás v roce 2007 rostl 
rychleji než v letech 2006 a 2005. "Za rok jsme obrat zdvojnásobili, poptávka jde 
hodn nahoru a zaznamenáváme její pevis nad nabídkou," íká obchodní editel 
ABS Jets Jan Váa. Ta je v esku nejvtším hráem v oboru: stará se už celkem o 
sedm letadel. Pronájem takových letadel stojí vtšinou od padesáti do sto padesáti 
tisíc korun za hodinu. Pokud letí vtší skupina lidí, kteí by jinak použili obchodní tídu 
v bžné lince, mohou nakonec i ušetit. 
Všichni z oboru si potrpí na diskrétnost a o lidech, se kterými létají, zásadn
nemluví. Stejn jako o majitelích stroj. Vzájemná diskrétnost platí dokonce i mezi 
konkurenními firmami: i když se všechny pohybují na terminálu starého ruzyského 
letišt a všichni o sob vdí, jména klient konkurence taky nevyzradí. "Hodn se 
létá do Londýna a pibylo let do Moskvy," íká Dagmar Grossmann z Grossmann 
Jet Service patící do skupiny podnikatele Karla Komárka. Mezi "neobchodními" 
destinacemi, tedy lety hlavn za zábavou, podle Martina Pražského z Time Air je za 
poslední msíce nejvtším hitem švýcarský Svatý Moic.  
Ztráty z provozu letadel snižuje jejich pronájem  
Firmy provozující pro majitele letadel jejich stroje se shodují v tom, že pro 
snížení nákladnosti provozu letadla je poteba ho ve volném ase pronajímat. 
Vtšina pronájm pak smuje hlavn do zahranií. Jen na pronájmu stroj však 
podle dopravc vydlat také nelze. "Stavt na koupi letadla a jeho následném 
pronájmu byznys by bylo hodn riskantní," míní Pražský. V esku takto funguje 
pouze Silesia Air, vozící napíklad manažery Škody Auto. Letadla má na leasing a na 
splátky vydlává jejich dalším pronájmem. 
"Je to návykové, jakmile s námi klient letí poprvé, tak chce znovu a po chvíli 
zane pemýšlet o tom, že by si koupil vlastní letadlo," íká Váa. Vzáptí však 
dodává: "Skupina lidí, která má na to, dát 26 milion dolar za letadlo, není 
neomezená."  Pesto jsou firmy, které na zakázku nkterých z miliardá letadlo 
koupí a následn se o n starají, stále pi chuti a kupují další nové stroje. Teba ABS 
Jets má v plánu spravovat do jednoho roku další ti letadla ke stávajícím sedmi. I 
proto chystá stavbu dalšího hangáru na Ruzyni. "Krom toho zde pistává ím dál 
více letadel ze zahranií a majitelé je mají radši pod stechou," dodal k dalším 
dvodm investice Váa.  
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Grossmann Jet Services již získal nový Hawker 900 a netají se plány na 
nákup dalšího letadla. Nebo také Time Air, jehož zákazníci mají objednáno hned 
nkolik letadel. Zájem o letadla byl v minulých letech dokonce takový, že se na n
ekalo i nkolik let a nkteí vydlávali na prodeji míst v poadníku. 
Zajímavý byznys i pro velké letecké spolenosti 
Soukromá letadla lákají ím dál více firem i jako samotný byznys. Do hry 
vstupují už i klasické aerolinky. Zatím posledním takovým pípadem je nmecká 
Lufthansa. Firma ped nkolika týdny oznámila další podstatné rozšíení flotily letadel 
pro byznys cestující a bude více létat svými letadly než pronajatými.  
Z evropských aerolinek má svoji poboku zamenou na VIP klienty skupina 
Virgin miliardáe Richarda Bransona. I když podle Dagmar Grossmann mže být 
podnikání klasických aerolinek mezi soukromými tryskái riskantní krok. V R se od 
ervna 2007 rozšíilo portfolio služeb o business létání u dopravce Travel Service. 
"Mezi obma sektory je obrovský rozdíl. Kombinovat lety na pravidelných linkách a 
soukromá letadla, je podobné jako provozovat paraleln autobusovou dopravu a 
taxislužbu," míní Grossmann.  
 Centrem business létání je v R bezpochyby Praha. Jednak zde má svou 
základnu nejvíce business jet ale také na letišt do Ruzyn jich nejvíce také pilétá.  
Dalšími letišti pro business klientelu jsou Brno, Ostrava, Karlovy Vary, Hradec 
Králové, Pardubice, Kunovice a nov rekonstruované letišt v Plzni a eských 
Budjovicích. 
6.3. Cenové srovnání 
Pro zpracování cenových nabídek bylo použito online systému CharterX. 
Let z Prahy do Londýna
Typ letadla Spolenost 
Celková délka letu  
( tam i zpt )   
Cessna 340 Mali Air 6:46 210 704 K
Piper Cheyenne Time Air 4:53 165 750 K
Cessna Mustang 
Grossmann Jet 
Service 3:19 120 250 K
Learjet 60XR ABS Jets, A.S. 3:34 325 312 K
Embraer Legacy 600 ABS Jets, A.S. 3:34 473 954 K
Tab. 9 Ceny aerotaxi pepravy 
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Cessna 340 – pístový letoun, petlaková kabina až pro 6 cestujících 
Piper Cheyenne  – turbovrtulový letoun, petlaková kabina až pro 6 cestujících 
Learjet 60XR – proudový letoun, petlaková kabina až pro 8 cestujících 
Embraer Legacy 600 – proudový letoun, petlaková kabina až pro 13 cestujících 
 V pípad letu s letounem Cessna Mustang bude cena 157 500,- K. 
Let z Londýna do Cannes
Typ letadla Spolenost 
Celková délka letu  
( tam i zpt )   
Piper Seneca III/IV Air Med 6:42 75 278 K
Beechcraft BE-200 Capital Air Charter 4:49 186 273 K
Cessna CJ2 Air Charter Scotland 3:20 252 370 K
Cessna Excel 
London Executive 
Aviation 3:02 270 373 K
Challenger 604 Gama Aviation 3:16 477 849 K
Tab. 10 Ceny aerotaxi pepravy 
Piper Seneca III/IV – pístový letoun, petlaková kabina až pro 4 cestující 
Beechcraft BE-200 – turbovrtulový letoun, petlaková kabina až pro 7 cestujících 
Cessna CJ2 – dvoumotorový proudový letoun, petlaková kabina až pro 6 cestujících 
Cessna Excel – proudový letoun, petlaková kabina až pro 8 cestujících 
Challenger 604 – proudový letoun, petlaková kabina až pro 15 cestujících 
 V pípad letu s letounem Cessna Mustang bude cena 164 990,- K. 
6.4 Odhad vývoje 
 Pi pohledu do historie je možné zjistit, že v roce 1950 bylo 20% všech let
všeobecného letectví tvoeno nepravidelnou pepravou aerotaxi. V roce 2005 byl 
tento pomr 17%. Do jisté míry by se dalo pedpokládat, že tento pomr zstane i 
dalších 50 let stejný. Co mže pispt k vyššímu zájmu o aerotaxi dopravu: 
 Pomalý rozvoj ostatních druh dopravy ( pedevším vysoko rychlostní 
železniní dopravy ) 
 Dobrá finanní situace 
 Letištní infrastruktura 
 Letadla s nižšími provozními náklady 
 Vyšší bezpenost a dochvilnost této pepravy  
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Co by se mohlo negativn projevit na budoucím zájmu o aerotaxi pepravu?  
 Nákup vlastních letadel zejména podílovým vlastnictvím 
 Vysoká cena za tuto dopravu 
 Nutnost cestovat dlouhou dobu na letišt
Pi stále se zvedající životní úrovni obyvatelstva na celém svt bude zájem o 
leteckou dopravu tém zaruen. Pedpoklad rozvoje business letectví je podle  
Eurocontrolu  5% za rok. Stejný trend se má týkat i aerotaxi pepravy. 
V dnešní dob je pevážná ást dopravy aerotaxi smována do a z Prahy. 
V budoucnu je možné oekávat rst pedevším v dalších velkých mstech, která mají 
umístna ve své blízkosti mezinárodní letišt. 
Prioritou dopravy aerotaxi vždy zstane kvalita služeb, rychlost pepravy s její 
dochvilností. Operativní pístup k ešení problém, vždy vzbudí u zákazník dobrý 
dojem a touhu využít aerotaxi dopravu opakovan i pes její relativn vyšší ceny. 
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7. Závr 
Ješt ped deseti lety byl pojem VLJ spíše spojen s budoucností.  V roce 2010 
se VLJ již pravideln objevují na obloze a letištích. Prvních pt zástupc si našlo i 
v esku své majitele. Ti je používají k letm pevážn pro vlastní potebu a volné 
kapacity nabízí dopravcm aerotaxi. Pi srovnání se staršími bizjety, VLJ vynikají 
pedevším nižšími provozními náklady a dobrými výkony. Jejich nejvtší konkurenti – 
turbovrtulová letadla mají výhodu provozem ovené konstrukce, ekonomitjší 
provoz na krátké vzdálenosti. Nevýhodou je jejich nižší cestovní rychlost. Pouze 
letoun Phenom 100 mže pocítit konkurenci ze strany lehkých business jet
v podob letounu Cessna CJ1+. Phenom 100 má s Cessnou CJ1+ srovnatelnou 
velikost kabiny, jen o nco málo nižší rychlost a menší dolet. Výhodou Phenomu 100 
je jeho znateln nižší cena. 
Pro zpracování analýzy provozních požadavk, výkon a jejich náklad na 
provoz bylo vycházeno pedevším z údaj poskytovaných výrobci, studií organizací a 
také z nkolika lánku v odborném tisku, které byly v nedávné dob publikovány. 
Ekonomické srovnání je velmi složité, protože nákladové parametry jsou 
závislé od konkrétního smrování cest. Jako píklad bylo nutno vytvoit modelovou 
situaci, ze které vyplynulo, že v pípad cestování tí osob je cenov výhodnjší 
peprava letounem VLJ v aerotaxi spolenosti než zakoupení letenek v business 
tíd. Velký úspch nasazení VLJ letoun do aerotaxi pepravy je oekávám spíše u 
nových firem na trhu, které se pln zamují na tento segment.  
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9. Seznam použitých zkratek a symbol 
ABS... Anti-lock Brake System 
  Protiblokovací brzdící systém 
ADC... Air Data Computer 
   
AHRS ... Attitude and Heading Reference Systems 
   
AOC... Air Operator Certificate 
  Oprávnní pro provádní obchodní letecké dopravy 
CAPS ... Cirrus Airframe Parachute System 
  Záchranný padákový systém pro letadla Cirrus 
CAS... Crew Alerting System 
  Varovný systém pro posádku 
DPH... Da z pidané hodnoty 
   
EASA ... European Aviation Safety Agency 
  Evropská agentura pro bezpenost letectví 
EBACE... European Business Aviation Convention & Exhibition 
  Evropská výstava business letadel 
EVS...  Enhanced Vision System 
   
FAA... Federal Aviation Administration (USA) 
  Federální letecký úad (USA) 
FADEC... Full Authority Digital Engine Control 
   
FIKI...  Flight Into Known Icing 
  Let do známé námrazy 
GAMA... General Aviation Manufacturers Association 
  Sdružení výrobc všeobecného letectví 
GPS... Global Positioning System 
  Polohový družicový systém 
HPA... High Performance Aircraft 
  Vysoce výkonné letouny 
IFR...  Instrument Flight Rules 
  Pravidla letu podle pístroj
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ISA...  International Standard Atmosphere 
  Mezinárodní standardní atmosféra 
JET A-1... Jet fuel 
  Palivo pro proudové letadla 
LCD... Liquid crystal display 
  Displej z tekutých krystal
MFD... Multi-functional display 
  Multifunkní displej 
MTOW... Maximum Take-off Weight 
  Maximální vzletová hmotnost 
NBAA ... National Business Aviation Association 
  Národní asociace business létání v USA
PFD...  Primary Flight Display 
  Hlavní letový displej 
TCAS ... Traffic Alert and Collision Avoidance System 
  Dopravní systém varování a pedcházení kolizím 
  
ÚCL... Civil Aviation Authority 
  Úad pro civilní letectví 
VLJ...  Very Light Jet 
  Velmi lehký proudový letoun 
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Píloha I:  Porovnání velikostí kabin 
Píloha II:  Záruní doby na nové letouny 
Cessna Mustang Phenom 100 
Drak letadla 
3 roky / 1 000 
hodin 
3 roky / 1 000 
hodin 
Díly na letadle vyrábné 
výrobcem 
3 roky / 1 000 
hodin 
3 roky / 1 000 
hodin 
Díly na letadle nevyrábné 
vírobcem 1 rok 
3 roky / 1 000 
hodin 
Avionika 2 roky (Garmin) 
3 roky / 1 000 
hodin 
Motory 
3 roky / 1 000 
hodin 
3 roky / 1 000 
hodin 

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Píloha III:  Porovnání technických údaj turbovrtulových letoun
  
Socata TBM 
850 
Beechcraft C90 
GTx Pilatus PC12 Piper Meridian 
Vnjší rozmry         
Délka 10,65 m 10,82 m 14,4 m 9,0 m 
Rozptí 12,68 m 16,35 m 16,28 m 13,1 m 
Výška 4,36 m 4,34 m 4,26 m 3,4 m 
Vnitní rozmry         
Délka kabiny 4, 05 m 3,84 m 5,16 m 3,76 m 
Šíka kabiny ( max ) 1,21 m 1,37 m 1,52 m 1,25 m 
Výška kabiny ( max ) 1,22 m 1,45 m 1,47 m 1,19 m 
Hmotnosti         
Prázdná hmotnost 2 082 kg 3 282 kg 2 980 kg 1 557 kg 
Max. vzletová 
hmotnost
3 354 kg 4 756 kg 4 740 kg 2 310 kg 
Výko y         
Max. cestovní 
rychlost 
320 kts / 590 
km/h 
272 kts / 504 
km/h 
280 kts / 519 
km/h 
260 kts / 482 
km/h 
Dostup 
31 000 ft / 9 450 
m 
30 000 ft / 9 
145 m 
30 000 ft / 9 
145 m 
30 000 ft / 9 145 
m 
Dolet ( NBAA IFR )* 1 400 NM 1 300 NM 1 500 NM 1 000 NM 
Píloha IV:  Pehled letoun Cessna Mustang zapsaných do rejstík v R a 
        okolních státech 
Cessna Mustang v R ( data k 30. 4. 2010 ) 
    Vlastník Provozovatel Letišt
1. 
OK-
FTR CTR group a.s. CTR group a.s. Ruzyn
2. 
OK-
PPC Pandafruit AG 
GROSSMANN JET SERVICE 
spol. s.r.o. Ruzyn
3. 
OK-
LEO WEWE-leasing s.r.o. Time Air, s.r.o. Ruzyn/Kunovice
4. 
OK-
MYS MB LEASING, s r.o. Time Air, s.r.o. Ruzyn
5. 
OK-
AJA 
ALFA-HELICOPTER, 
spol. s r. o. ALFA-HELICOPTER, spol. s r. o. Tuany 
Cessna Mustang na Slovesku ( data k 30. 4. 2010 ) 
1. OM-AES AMF Czech, s.r.o. OPERA JET, s.r.o. 
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Cessny Mustang v okolních státech ( data k 30. 4. 2010 ) 
 Rakousko Provozovatel 
1. OE-FAJ Avcon Jet AG 
2. OE-FCB GlobeAir AG 
3. OE-FFB GlobeAir AG 
4. OE-FHA GlobeAir AG 
5. OE-FID GlobeAir AG 
6. OE-FLR GlobeAir AG 
7. OE-FMY VIF Luftfahrtgesellschaft m.b.H. 
8. OE-FMZ
WINGS4US Luftfahrzeugvermietungs 
GmbH 
Nmecko  Provozovatel 
1. D-IEGO Triple Alpha 
2. D-IEMG Emfly 
3. D-ISRM Inovex Charter GmbH 
4. D-ISIO Soukromé 
5. D-IWHA Soukromé 
Polsko  Provozovatel 
1. SP-KHK Flyjet 













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Píloha V: Ceník spolenosti NetFlight 

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Píloha VI: Seznam držitel certifikátu AOC 
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Píloha IX: Studie trhu pro vývoj letounu Cirrus SF50

Píloha X: Srovnání velikostí kabin a zavazadlových prostor
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